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Abstract of FR 2830801 (A1 ) 

The electric drive vehicle has a motor (14) supplied 
with power from a feed circuit (1 1 ) itself supplied by 
an alternator (12). The drive motor has a power 
converter (18). The motor is simultaneously supplied 
with power by the alternator and the converter. The 
drive motor can be an asynchronously wound motor. 
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@) VEHICULE A TRACTION ELECTRIQUE. 

(§7) L'invention concerne un vehicule a traction electrique 
comprenant: 

- au moins un essieu moteur, 

- un moteur de traction electrique, 

• au moins un systeme d'alimentation alimentant via un 
alternateur, le moteur de traction electrique ainsi qu'un sys- 
teme de convertisseur, le moteur de traction electrique etant 
simultanement alimente par I'alternateur directement, ainsi 
que par ledit systeme de convertisseur. 
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VEHICULE A TRACTION ELECT R I QUE 

5 

DESCRIPTION 

DOMAINE TECHNIQUE 

Le domaine technique de la pr^sente 
10 invention est celui des vehicules hybrides & traction 
Electrique qui disposent d'une source d' alimentation 
produisant de l'energie electrique apte a alimenter la 
traction et les servitudes du vehicule. En particulier, 
1' invention concerne notamment les vehicules de 
15 transport en commun tels que les trains, mEtro, 
tramways et autobus. 

ETAT DE LA TECHNIQUE ANTERIEURE 

Dans ce domaine, plusieurs realisations ont 
d§j& 6te proposees. 

20 En reference a la figure 1 representant la 

chaine Electrique d'un vehicule selon l'art anterieur, 
on connait un vehicule utilisant un moteur thermique 1 
relie a un alternateur 2 . Cet alternateur 2 alimente ci 
la fois un convertisseur de servitude 3 et un moteur 

25 electrique 4 via un convertisseur 5. Le moteur 
Electrique 4 est ensuite reliE a un essieu moteur 6, un 
reducteur de vitesse 7 pouvant etre intercale entre les 
deux elements pr§c6demment cites. 

Si 1'on s' attache au rendement energetique 

30 d'un tel vehicule caracteristique de l'art anterieur, 
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on s'apergoit que celui-ci est assez faible* En effet, 
a titre d'exemple, prenons pour hypothese que la 
puissance m6canique maximale necessaire a une roue de 
l'essieu moteur 6 est de 170 kW, cette puissance 
5 correspondant a la puissance necessaire pour un 
v§hicule de 20 tonnes capable d' assurer une 
acceleration egale a 1 g f et que la puissance 
necessaire h fournir au convertisseur de servitude est 
de 30 kW. Dans un tel cas, en supposant que le 

10 rendement de chacun des elements de la chaine 
electrique est de 95% , la puissance consommee par le 
convertisseur 5 qui alimente le moteur Electrique 4 est 
de 198 kW. Par consequent, en sortie de 1 ' alternateur 
2, il faut disposer de 198 kW auxquels il faut ajouter 

15 les 32 kW qu'il est necessaire de fournir au 
convertisseur de servitude 3. L' alternateur 2 doit done 
fournir une puissance de 2 30 kW, ce qui necessite de la 
part du moteur thermique 1, sur un arbre d ' entrainement 
de 1 ' alternateur 2, de fournir une puissance de 242 kW. 

20 Le rendement energetique d'un vehicule dont 

les elements sont situes comme decrit ci-dessus est 
done faible, notamment en raison du f onctionnement du 
moteur thermique 1, assimilable & un groupe 
eiectrogene, le f onctionnement etant a puissance 

25 contintiment variable. De plus, le rendement energetique 
est davantage affaibli du fait de 1 'utilisation d'un 
convertisseur pour la totality de la puissance 
delivree. En effet, la puissance en sortie du moteur 
thermique 1 transite soit par le convertisseur 5, soit 

30 par le convertisseur de servitude 3, ces deux elements 
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ayant un rendement tel qu'ils entravent le rendement 
global du vEhicule. 

Cet inconvenient relatif au rendement 
EnergEtique du vehicule est d'autant plus important que 
5 la prise en compte des criteres d' environnement conduit 
a reduire fortement la consommation d'Energie sur de 
tels vehicules, ainsi que la production de C0 2 . 

EXPOSE DE L ' INVENTION 

Le but de la presente invention est done de 
10 remedier aux inconvenients cites ci-dessus, en 
proposant un vehicule a traction Electrique ayant un 
rendement energetique superieur & celui des vehicules 
de l'art anterieur, la conception de ce vehicule 
entrainant egalement une baisse de la pollution 
15 atmospherique . 

Pour ce faire, 1' invention a pour objet un 
vehicule a traction Electrique comprenant : 

- au moins un essieu moteur, 

- un moteur de traction Electrique, 

20 - au moins un systEme d' alimentation 

alimentant via un alternateur, le moteur de traction 
electrique ainsi qu'un systeme de convertisseur, le 
moteur de traction Electrique etant simultanement 
alimente par 1 f alternateur directement, ainsi que par 

25 ledit systfeme de convertisseur, 

Avantageusement, le vehicule selon 
1' invention permet d'amEliorer le rendement EnergEtique 
global du systEme. En effet, le moteur & traction 
Electrique est au moins partiellement alimente 

30 directement depuis 1' alternateur, sans que la presence 
d'un convertisseur soit nEcessaire entre ces deux 
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elements. Ceci equivaut a dire qu'une partie de 
l'energie sortant du systdme d' alimentation ne passe 
pas au travers d'un convertisseur, ce qui se ressent 
directement sur le rendement global du vehicule. Ces 
modifications apportees par 1 ' invention aux vehicules 
de 1'art anterieur permet par consequent de r^duire la 
puissance a administrer, ce qui est egalement synonyme 
de reduction des couts engendres par la delivrance 
d'une telle puissance. 

De plus, 1' absence d'un convertisseur entre 
l'alternateur et le moteur de traction 61ectrique 
permet de deduire de fagon considerable les besoins en 
electronique de puissance, ces Elements 6tant souvent 
couteux, fragiles et difficiles h refroidir. Un autre 
avantage li£ a celui de la diminution des besoins en 
electronique de puissance est la reduction du volume 
forme par les differents composants constituant le 
vehicule, son ref roidissement etant ainsi simplifie et 
sa fiabilite amelioree. Enfin, la suppression d'un 
convertisseur au travers duquel passait une puissance 
elevee s'inscrit f avorablement dans une politique de 
respect de la legislation sur la compatibility 
electromagn6tique . 

De mani&re pr§f erentielle, le moteur de 
traction electrique pouvant etre utilise par 
1' invention est un moteur asynchrone & rotor bobin§. Ce 
type de moteurs est particuli^rement avantageux dans le 
sens ou ceux-ci sont facilement capables d'etre 
alimentes partiellement h frequence quasiment 
constante. Dans notre cas, ils peuvent done etre 
directement alimentes par l'alternateur. 
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L'alternateur est apte & alimenter un 
stator du moteur h traction Electrique et le systdme de 
convertisseur est apte a alimenter un rotor de ce 
moteur a traction Electrique. 
5 De plus, 1' alimentation fournie au stator 

est d' environ 80 a 95 % de 1 ' alimentation totale 
fournie au moteur h traction electrique, et 
1' alimentation fournie audit rotor est d' environ 5 h. 
20% de 1' alimentation totale fournie au moteur &. 

10 traction electrique 

Cette caractEristique particuliere presente 
l'avantage de disposer d'une solution ou un maximum de 
la puissance se dirigeant vers le moteur de traction 
provient directement de l'alternateur, sans passer par 

15 un convertisseur. Ceci a pour consequence une 
augmentation additionnelle du rendement global du 
vehicule. 

Selon un premier mode de realisation 
particulier de 1' invention, le systeme de convertisseur 

20 est un convertisseur primaire de servitude. Cette 
disposition permet de realiser un vehicule ou 
1' alimentation du moteur de traction Electrique par le 
systeme de convertisseur s'effectue a 1'aide d'un 
simple convertisseur de servitude, dejh existant dans 

25 les realisations de l'art antErieur, auquel on 
administre une puissance superieure & celle necessitEe 
par les servitudes, afin d' alimenter le rotor du moteur 
de traction electrique. 

Selon un second mode de realisation 

30 particulier de 1' invention, le systeme de convertisseur 
comprend un convertisseur quatre quadrants relie & un 
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dispositif de stockage et de destockage d'energie apte 
h alimenter au moins un convertisseur secondaire de 
servitude* 

Avantageusement, ce mode particulier de 
5 realisation permet d'augmenter favor ablement le 
rendement global du syst&me, une partie de la puissance 
fournie au moteur de traction electrique provenant du 
dispositif de stockage et de destockage d'energie via 
un convertisseur secondaire de servitude, cette partie 
10 de la puissance n'etant alors plus k fournir par le 
systeme d' alimentation. 

De plus, le systeme de stockage et de 
destockage d'energie permet d' assurer le d^marrage du 
systeme d' alimentation par 1 ' intermediaire de 
15 l'alternateur . 

Selon une alternative du second mode de 
realisation de 1' invention, au moins une partie de 
1' alimentation a fournir au stator du moteur de 
traction electrique provient du dispositif de stockage 
20 et de destockage d'energie. 

Un fois de plus, cet agencement particulier 
permet d'augmenter le rendement energetique global du 
systfeme. Dans ce cas 1&, le but est de produire une 
partie de la puissance a fournir au stator du moteur de 
25 traction electrique , par 1 ' intermediaire du dispositif 
de stockage et de destockage. 

De fagon pr&f erentielle, au moins une 
partie du stockage d'energie du dispositif de stockage 
et de destockage d'energie est r6alisee lors 
30 d' operations de freinage du vehicule. Cette utilisation 
permet au dispositif d' avoir un f onctionnement 
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relativement simple, le stockage d'energie s'effectuant 
en recup^rant de l'energie provenant des phases de 
freinage du vehicule, relativement fr£quentes dans les 
vShicules de transport en commun urbains. 
5 De plus, au moins une partie de l'energie 

recuperee lors des operations de freinage du vehicule 
est directement restituee par le dispositif de stockage 
et de destockage d'energie, au profit des servitudes et 
sans etre stockee. 

10 Avantageusement , ce dispositif de stockage 

et de destockage d'energie peut etre pilote de maniere 
ne pas stocker l'energie, mais la redistribuer 
directement, Le stockage ou la redistribution directe 
depend alors des besoins specif iques du vehicule, ci un 

15 temps donne. 

le vehicule peut notamment etre un 
vehicule electrique alimente par au moins 1'une des 
sources d' alimentation prise parmi le groupe constitute 
des elements suivants : {catenaires, perches, 
20 frotteurs}. 

D'autres caracteristiques et avantages 
apparaitront dans la description detaillee, non 
limitative , ci-dessous . 

BREVE DESCRIPTION DES DESSINS 

25 Cette description sera faite au regard des 

dessins annexes, parmi lesquels ; 

- la figure 1 dejh decrite, illustre un 
vehicule selon l'art anterieur, 

la figure 2 represente la chaine 
30 electrique d'un premier mode de realisation particulier 
d'un vehicule selon 1' invention, 
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la figure 3 represente la chaine 
Electrique d'un second mode de realisation particulier 
d'un vEhicule selon 1' invention, 

la figure 4 represente la chaine 
5 electrique d'un troisiEme mode de realisation 
particulier d f un vehicule selon 1' invention, 

EXPOSE DETAILLE DE MODES DE REALISATION PARTICULIERS 

En reference ci la figure 2, on voit un 
vehicule h traction Electrique selon 1' invention, 

10 comprenant un systEme d' alimentation 11 et un 
alternateur 12 lui Etant reliE mEcaniquement , cet 
ensemble formE par ces deux elements Etant assimilable 
h un groupe ElectrogEne. L' alternateur 12 est connecte 
h un systEme de convertisseur 18 d'une part, et a un 

15 moteur de traction electrique 14 d' autre part* La 
connexion entre 1 ' alternateur 12 et le moteur de 
traction Electrique 14 a la particularity d'etre 
directe ; en d'autres termes, il n f y a aucun Element 
s 'interposant entre eux, et surtout pas de 

20 convertisseur. Le moteur de traction electrique 14 est 
done alimente en partie et directement par 
1' alternateur 12, mais egalement par le systEme de 
convertisseur 18. Cette alimentation s'effectue de 
fagon simultanee. Le moteur de traction Electrique 14 

25 est ensuite reliE a au moins un essieu moteur 16, de 
preference via un reducteur de vitesse 17. 

Pour prof iter d'un tel branchement, on peut 
avoir un moteur asynchrone a rotor bobine faisant 
office de moteur de traction electrique 14. Un stator 

30 de ce moteur est alors directement alimente a frequence 
quasiment constante par 1 'alternateur 12. Cette 
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disposition permet ainsi de s'exonerer de la presence 
d'un convertisseur entre ces deux elements. De plus, 
c'est la difference de frequence entre le courant 
d' alimentation electrique du rotor et le courant 
d' alimentation electrique du stator qui definit la 
vitesse de rotation en sortie du moteur asynchrone & 
rotor bobine, le glissement et le courant dans le rotor 
et le stator determinant le couple. En consequence, 
c'est le systeme de convertisseur qui alimente le rotor 
de ce moteur, d'ou la presence de la liaison Electrique 
entre ces elements. 

Dans un tel moteur asynchrone a rotor 
bobine, la puissance se repartit de sorte que 80 a 95 % 
de cette puissance est fournie au stator, alors que 5 a 
20 % de cette puissance est destinee a transiter par le 
systeme de convertisseur 18 pour etre administree au 
rotor. 

Selon un premier mode de realisation 
particulier de 1' invention, le systeme de convertisseur 
18 est un convertisseur primaire de servitude 13. 

Cette disposition permet une hausse 
sensible du rendement energetique global, notamment en 
raison de 1' absence du convertisseur entre 
l'alternateur 12 et le stator du moteur de traction 

electrique 14. 

A titre d'exemple, prenons pour hypothese 
que la puissance mecanique maximale necessaire a une 
roue de l'essieu moteur 16 est de 170 kW, cette 
puissance correspondant a la puissance necessaire pour 
un vehicule de 20 tonnes capable d' assurer une 
acceleration egale a lg, et que la puissance necessaire 
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& fournir au convertisseur de servitude est de 30 kW. 
Dans un tel cas, en supposant que le rendement de 
chacun des elements de la chaine Slectrique est de 95%, 
la puissance consommSe par le moteur de traction 
electrique 14 est de 188 kW. Ces 188 kW peuvent se 
rEpartir en 171 kW directement apport6s par 
l'alternateur 12 et 17 kW apportes par le convertisseur 
primaire de servitude 13. La puissance consommSe par le 
convertisseur primaire de servitude, qui alimente entre 
autre le rotor du moteur de traction Electrique 14, est 
done de 17 kW auxquels il faut ajouter les 30 kW qu'il 
est necessaire de fournir pour les diverses servitudes. 
Tou jours en prenant en compte un rendement de 95 % f la 
puissance reellement consommEe par le convertisseur 
primaire de servitude 13 est de 50 kW. L'alternateur 2 
doit done fournir une puissance simultanee de 171 et de 
50 kW, soit 220 kW. Ceci necessite de la part du 
sy steme d' alimentation 11, sur un arbre d'entrainement 
de l'alternateur 12, de fournir une puissance de 232 
kW. 

En ayant pris les memes hypotheses de 
depart que celles adoptees pour les calculs concernant 
le vdhicule selon l'art anterieur, on s'apergoit que la 
puissance & fournir par le syst&me d' alimentation passe 
de 242 h. 232 kW, ce qui correspond h une augmentation 
du rendement gnergetique global de 4,5 % ou & un 
surplus de puissance de 5 %. 

De plus, cet agencement a conduit a une 
reduction de la puissance des convertisseurs utilises, 
ce qui se traduit directement par une reduction de la 
masse et du cout du v^hicule. 
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En r£f£rence a la figure 3, on peut 
apercevoir un second mode de realisation particulier de 
1' invention, Le v§hicule comporte les memes 
caract^ristiques d£crites pr£c6demment dans le premier 
mode de realisation particulier de 1 ' invention, & la 
difference du systeme de convertisseur 28. 

En effet, le vehicule comprend un syst&me 
d' alimentation 21 reli6 m§caniquement h. un alternateur 
22, cet ensemble de deux elements etant assimilable & 
un groupe electrogene. L ' alternateur 22 est connecte a 
un systeme de convertisseur 28 d'une part, et & un 
moteur de traction electrique 24 d' autre part. La 
connexion entre l f alternateur 22 et le moteur de 
traction Electrique 24 a la particularity d'etre 
directe ; en d'autres termes, il n'y a aucun Element 
s'interposant entre eux, et surtout pas de 
convertisseur, Le moteur de traction electrique 24 est 
done aliment^ en partie et directement par 
1' alternateur 22 , mais §galement par le systeme de 
convertisseur 28, Cette alimentation s'effectue de 
fagon simultanee. Le moteur de traction electrique 24 
est ensuite relie a au moins un essieu moteur 26, de 
pr6f6rence via un r^ducteur de vitesse 27. 

Le systdme de convertisseur 2 8 comprend un 
convertisseur quatre quadrants 25 relie h un dispositif 
de stockage et de destockage d'energie 29, ce 
dispositif 2 9 etant de preference assimilable ci une 
batterie, une supercapacit§, un volant d'inertie ou 
encore a un compresseur d'air. Ce dispositif de 
stockage et de destockage d'energie 29 est apte a 
alimenter au moins un convertisseur secondaire de 
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servitude 23a, 23b. Dans ce mode de realisation, le 
dispositif de stockage et de destockage d'6nergie 29 
alimente un convertisseur secondaire 23b, qui lui-meme 
est relie au rotor du moteur de traction electrique 24. 
5 A titre d'exemple et tou jours en prenant 

les memes hypotheses depart, supposons que la puissance 
mecanique maximale necessaire & une roue de l'essieu 
moteur 26 est de 170 kw et que la puissance necessaire 
h fournir au convertisseur de servitude est de 30 kW. 

10 Dans un tel cas, en supposant que le rendement de 
chacun des elements de la chaine Electrique est de 95%, 
la puissance consommee par le moteur de traction 
electrique 24 est de 188 kW. Ces 188 kW peuvent se 
repartir en 171 kW directement apportes par 

15 1' alternateur 22 et 17 kW apportes par le 
convertisseur secondaire de servitude 2 3b. 

De plus, la puissance consommee par ce 
convertisseur secondaire de servitude 2 3b, qui alimente 
le rotor du moteur de traction electrique 24, est 

20 fournie par le dispositif de stockage et de destockage 
d'energie 29, a savoir la batterie. 

En tenant compte d'un rendement de 95 % 
pour chaque convertisseur et d'un rendement de 
restitution de 80 % pour la batterie, le convertisseur 

25 quatre quadrants 25 doit pouvoir fournir 41 kW. 

A la sortie de 1 f alternateur , il faut done 
pouvoir disposer d'une puissance simultanee de 171 et 
de 41 kW, soit 212 kW. Ceci necessite de la part du 
systeme d' alimentation 21, sur un arbre d' entrainement 

30 de 1 'alternateur 22, de fournir une puissance de 22 3 
kW. 
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La puissance a fournir par le syst&me 
d' alimentation passe done de 242 a 223 kW, ce qui 
correspond h une augmentation du rendement energ^tique 
global de 8 %, ou h un surplus de puissance de 8,5 %. 

De plus, cet agencement a conduit & une 
r§duction de la puissance des convertisseurs utilises, 
ce qui se traduit directement par une nouvelle 
reduction de la masse et du cout du v§hicule, par 
rapport au premier mode de realisation particulier de 
1' invention. 

Selon une autre version du second mode de 
realisation particulier de 1' invention, tou jours en 
reference & la figure 3, au moins une partie de 
1'energie & fournir au stator du moteur de traction 
electrique 24 provient du dispositif de stockage et de 
destockage d'energie 29. Le changement apport§ par 
rapport au second mode de realisation particulier de 
1' invention reside done dans l'apport d' alimentation au 
stator. Cette alimentation ne vient plus exclusivement 
de 1' alter nateur directement, mais provient 
partiellement de la batterie. Ceci a done pour effet, 
une fois de plus, de r^duire les pertes de puissance et 
d'augmenter le rendement 6nergetique global du 
vehicule. 

Toujours en reprenant les memes hypotheses 
de depart, la puissance consommee par le moteur de 
traction 61ectrique 24 est de 171 kw pour le stator et 
17 kW pour le rotor. 

Dans un tel cas, on va alors supposer que 
sur les 171 kw h apporter au stator, 107 kw sont 
directement apportes par l'alternateur 22 et 64 kW 
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proviennent de la batterie h. travers le convertisseur 
quatre quadrants 25. 

La puissance consommge par la batterie est 
done de 17 kW S fournir au convertisseur secondaire de 
5 servitude 23b alimentant le rotor, 30 kW a fournir au 
convertisseur secondaire de servitude 23a pour 
alimenter le reste des servitudes, et 64 kW a fournir 
au stator du moteur de traction electrique 24, 

Compte tenu d'un rendement de conversion de 
10 95 %, la puissance a fournir par la batterie est done 
de 116 kW. 

A la sortie de l'alternateur 22, il faut 
done pouvoir disposer d'une puissance de 107 kW. Ceci 
necessite de la part du systeme d' alimentation 21, sur 

15 un arbre d'entrainement de l'alternateur 22, de fournir 
une puissance de 122 kW. 

La puissance £ fournir par le systdme 
d' alimentation passe done de 242 a 122 kW, ce qui 
correspond & une augmentation du rendement energ£tique 

20 considerable. 

De plus, cet agencement a encore conduit a 
une reduction de la puissance des convertisseurs 
utilises, ce qui se traduit directement par une 
nouvelle reduction de la masse et du cout du vehicule, 

25 par rapport au premier mode de realisation particulier 
de 1 'invention. Le groupe §lectrogene fonctionne alors 
a puissance et vitesse quasi constante. Dans ce cas, 
les servitudes peuvent ainsi etre directement 
alimentees par l'alternateur 22 et ne plus utiliser le 

30 convertisseur pour alimenter les auxiliaires, ce qui 
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ameliore encore davantage le rendement global du 
systeme. 

Lors du second mode de realisation 
particulier de 1' invention, on utilise un dispositif de 
stockage et de destockage d'energie 29 assimilable a 
une batterie. 

De preference, au moins une partie du 
stockage d'energie est rSalisee lors d' operations de 
freinage du vehicule a 1 ' aide du convertisseur quatre 
quadrants 25. Cette batterie peut done etre recharg6e h 
chaque freinage, ce qui est tout particulierement 
adapte pour un vehicule en accelerations et 
decelerations permanentes • 

De plus, l'energie recuperee par la 
batterie peut ne pas etre stockee et n'etre utilisee 
que pendant les operations de freinage. De meme, cette 
batterie peut etre commandee pour alternativement 
fonctionner en restitution totale de l'energie, en 
stockage total de l'energie, ou en regime mixte de 
stockage et de restitution partielle de cette energie. 

L'energie stockee dans la batterie peut 
alors permettre 1' utilisation de 1 ' alternateur 22 pour 
demarrer le groupe eiectrogene. 

Notons encore que le vehicule peut etre 
alimente par un groupe eiectrique & frequence 
constante. Dans ce cas, au moins une partie des 
servitudes peut utiliser directement une sortie 
eiectrique de ce groupe eiectrique. Le groupe 
eiectrique peut alors utiliser toute sorte de source 
primaire telle qu'une turbine a gaz, un raoteur 
thermique ou encore un groupe eiectrique convertisseur. 
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En reference & la figure 4, on apergoit un 
troisidme mode de realisation particulier de 
1' invention* Le vehicule est un vehicule electrique 
alimente par une source d' alimentation du type 
5 catenaires, perches ou flotteurs. 

Une application de ce mode particulier de 
realisation de 1' invention peut ainsi concerner des 
engins tels que les trains, les metros ou les tramways 
ayant deux essieux moteurs 36a, 36b destines h entrainer 
10 le vehicule dans des directions oppos§es. 

Chacun de ces essieux moteur 36a, 36b sont 
relies & un moteur de traction Electrique 34a, 34b, lui- 
meme relie h. un systeme de convertisseur 38a, 38b. Ces 
systemes de convertisseur 38a, 38b sont equivalents a 
15 ceux deer its precedemment , une perche 39 etant 
connectee avec les moteurs de traction thermique 
38a, 38b d'une part, et les systemes de convertisseur 
38a, 38b d'autre part, 

Avec de tels agencements, on est alors 
20 capable de reduire la puissance n^cessaire pour 
alimenter les vehicules du type vehicules de transport 
en commun, la puissance requise pouvant etre divis£e 
par un facteur 2. 

Bien entendu, diverses modifications 
25 peuvent etre apportees par l'horame de l'art au vehicule 
qui vient d'etre deer it, uniquement a titre d'exemple 
non limitatif. 
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RE VEND I CAT I ON S 

1. Vehicule & traction Electrique 

comprenant : 

- au moins un essieu moteur (16,26), 
5 - un moteur de traction electrique (14,24), 

au moins un systeme d' alimentation 
(11,21) alimentant via un alternateur (12,22), le 
moteur de traction electrique (14,24) ainsi qu'un 
systeme de convertisseur (18,28), 
10 caractErisE en ce que ledit moteur de traction 
Electrique (14,24) est simultanement alimente par ledit 
alternateur (12,22) directement et par ledit systEme de 
convertisseur ( 18,28) . 

2. Vehicule selon la revendication 1, 
15 caracterise en ce que le moteur de traction electrique 

(14,24) est un moteur asynchrone a rotor bobinE. 

3 . Vehicule selon la revendication 1 ou la 
revendication 2, caracterise en ce que ledit 
alternateur (12,22) est apte & alimenter un stator du 

20 moteur a traction Electrique (14,24), et en ce que 
ledit syst&me de convertisseur (18,28) est apte & 
alimenter un rotor de ce moteur a traction electrique 
(14,24) . 

4. Vehicule selon la revendication 3, 
25 caracterise en ce que 1 ' alimentation fournie audit 

stator est d'environ 80 a 95 % de 1' alimentation totale 
fournie au moteur a traction electrique (14,24), et en 
ce que 1 ' alimentation fournie audit rotor est d'environ 
5 a 20% de 1 ' alimentation totale fournie au moteur ^ 
30 traction electrique (14,24), 
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5. Vehicule selon 1'une quelconque des 
revendications pr£c6dentes, caracterise en ce que ledit 
systdme de convertisseur (18) est un convertisseur 
primaire de servitude (13). 
5 6. Vehicule selon la revendication 3 ou la 

revendication 4 , caracterisS en ce que ledit systeme de 
convertisseur (28) comprend un convertisseur quatre 
quadrants (25) reli6 h un dispositif de stockage et de 
destockage d'energie (29) apte h alimenter au moins un 
10 convertisseur secondaire de servitude (23a, 23b). 

7. Vehicule selon la revendication 6, 
caracteris§ en ce qu'au moins une partie de 
1' alimentation a fournir au stator du moteur de 
traction electrique (24) provient du dispositif de 

15 stockage et de destockage d'energie (29). 

8. Vehicule selon la revendication 6 ou la 
revendication 7, caracterise en ce que ledit dispositif 
de stockage et de destockage d'energie (29) comprend au 
moins un element pris parmi une batterie, une 

20 supercapacite, un volant d'inertie et un compresseur 
d'air . 

9. V§hicule selon l'une quelconque des 
revendications 6 & 8, caracteris§ en ce qu'au moins une 
partie du stockage d'energie dudit dispositif de 

25 stockage et de destockage d'energie (29) est realisee 
lors d f operations de freinage du vehicule. 

10. Vehicule selon l'une quelconque des 
revendications 6^9, caracterise en ce qu'au moins une 
partie de l'energie recuperee lors des operations de 

30 freinage du vehicule est directement restituee par le 
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dispositif de stockage et de destockage d'gnergie (29) , 
sans etre stockee. 

11. Vehicule selon l'une quelconque des 
revendications precedentes, caract6ris§ en ce que le 
systfeme d' alimentation (11,21) et 1 ' alternateur (12,22) 
forment un groupe electrogene. 

12 . Vehicule selon l'une quelconque des 
revendications precedentes, caractSrise en ce que le 
vehicule est un vehicule 61ectrique alimente par au 
moins l'une des sources d' alimentation prise parmi le 
groupe constitute des Elements suivants : {cat£naires, 
perches , f rotteurs } . 

13- Vehicule selon l'une quelconque des 
revendications precedentes, caract6ris6 en ce que le 
v§hicule est alimente par un groupe <§lectrique a 
frequence constante, au moins une partie des servitudes 
utilisant directement une sortie electrique dudit 
groupe electrique. 

14. Vehicule selon la revendication 13, 
caract<§rise en ce que le groupe electrique comprend au 
moins un Element pris parmi une turbine & gaz, un 
moteur thermique et un groupe electrique convertisseur . 
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